HANDELSKRONIEK.

JAARVERSLAG AMSTERDAMSCHE KXKAMER VAN KOOPHANDEL. ~— VOORRADEN KOLEN
EN IJZERERTS. — VOORUITZICETEN VAN HANDEL EN INDUSTRIE, — PRODUCTIE-
KOSTEN VAN AMERIKAANSCH KOPER. — NIEUWE VOORSCHRIFTEN VOOR
HET SUEBZ4KANAAL. — ALB. BALLIN OVER SCHIFFAHRTSABGABEN.

Jaarsverslag Amsterdamsche Kamer van Koophandel.
Sinds onze vorige kroniek, verscheen ook het jaarverslag der
Amsterdamsche Kamer van Koophandel, waarop hier evenals
als dat van Rotterdam de aandacht gevestigd moge worden.

Het verslag constateert in het algemeen overzicht dat Am-
sterdam niet al te zeer ouder de hevige financieele crisis van
1907 heeft geleden en in 1908 ook de naweeén daarvan ook
niet al te zeer heeft ondervonden. Laatstgenoemd jaar is dan
ook aanmerkelijk gunstiger geweest, dan men bij den aanvang
had durven vermoeden.

Het zeescheepvaartverkeer toont naar den inhoud een aanzienlijke
vermeerdering, een verblijdend teeken is ook de'vermeerdering
van het Rijnvaartverkeer. De goederenhandel ontwikkelde zich op
bevredigende wijze. Zoo werd bijv. voor een bedrag van f3
millicen aan Oostindische mais geimporteerd, verder poogde
men te Amsterdam een markt te vestigen voor huiden en wol
uit Zuid-Afrika, evenzeer voor manioc en rubber, beide artikelen
van belang voor den Oostindischen uitvoerhandel.

Trouwens dat Amsterdam van zeer groot belang is als markt
voor Oostindische artikelen blijkt wel uit de statistiek die aan
het verslag als bijlage is  toegevoegd en die loopt van 1895
tot 1908. Melding wordt daarin gemaakt van de volgende
artikelen

Bindrotting. De invoer daarvan bedroeg in 1895 : 24.400
picols, in 1908: 32.000 picols. Maar in de besproken periode
werd reeds grooter hoeveelheden bereikt: in 1906 bijv. 74.320

picols.
Cacao vaun Java: In 1895: 15.200 balen, in 1908:
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22.600 balen, het hoogste cijfer waarop de periode kan
wijzen.

Copra. In 1895: 3.270 tons, in 1908 : 35.000 tons, evenzeer
het hoogst bekende eijfer.

Cassia fistula. In 1895: 5180 picols, een cijfer dat niet
meer is teruggekomen; in 1908 was de aanvoer slechts 700
picols.

Foelie. In 1895: 213.500 KG., een cijfer dat in 1907
tot 878.000 KG. was gestegen, doch in 1908 weer daalde tot
287.000 XG.

Gom Copal. In 1895: 17.125 picols, in 1908: 18.280
pikols, het hoogste cijfer was 29.100 picols in 1906.

‘0.1. Huiden. In 1895: 308.772 stuks, in 1908: 394.202
stuks; het hoogste cijfer gaf 1905 met 543.320 stuks.

Kapok. In 1895: 21.530 pakken, in 1908: 61.507 pakken;
het hoogste cijfer gaf 1907 met 71.945 pakken.

Java-kinabast., In 1895: 4,160,000 KG., in 1908:
7.557.900 KG., het hoogste cijfer gaf 1907 met 8.970.000 KG.

Javakoffie. In 1895: 185.091 balen, in 1908: 104.418
balen, het hoogste cijfer gaf 1900 met 258.345 balen.

O. I. Mais. Hiewvan is de import eerst in 1904 begonnen,
gaf toen 10.790 tons, welk cijfer in 1908 is opgevoerd tot
42.453 tons.

Notemuskaat, In 1895: 728.000 KG., in 1908:921.000
KG., het hoogste cijfer werd bereikt in 1903 met 1.157.000 KG.

Borneo-tabak. In 1895: 8.548 pakkeu, in 1908: 18.220
pakken, een cijfer dat alleen is overtroffen door 1899 met
18.582 pakken.

Java-tabak. In 1895: 108.737 pakken, in 1908: 456.722
pakken, het hoogste cijfer dat ooit bereikt is.

Sumatra-tabak. In 1895: 171.705 pakken, in 1908:
253.023 pakken, eveneens het hoogst bekende cijfer.

Java-thee. In 1895: 46.927 kisten, in 1908: 165.035
kisten, almede het hoogste cijfer.

Rijst. In 1895: 111.000 balen, in 1908: 2.030.632 balen,
evenzeer het hoogst bekende cijfer.

Verder is er ook een grafische voorstelling van de waarde
der geimporteerde Oostindische artikelen in het jaar 1908. We
krijgen daarvoor:
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Gom Copal . . . . f 320.000
Foelie . . . . . . » 510.000
Notemuskaat . . . . » 550.000
Bindrotting . . . . # 576.000
Cacao . . . . . . » 872.000
Borneo-tabak . . . . » 2.085.000
O. I. Mais . . PO 4 2.993.000
Kinabast . . . . . » 8.000.500
Huiden. . . . . . » 8.500.000
Java-koffie . . . . . » 4.200.000
Copea . . . . . . » 17.000.000
Java-thee . . . . . » 10.700.000
Rijst. . . . . . . ” 17.700.000
Java-tabak . . . . . » 282580.000

Sumatra-tabak. . . . » 85.780.000

Yoorraden steenkolen en ijzererts. Twee der belangrijkste
artikelen voor de industrie en dus ook voor den handel zijn
ongetwijfeld steenkolen en ijzererts.. De vraag is mitsdien van
beteekenis wanueer de voorraden aan deze twee producten
zullen zijn uitgeput, een vraag trouweuns die al dikwijls is
gesteld en beantwoord, maar toch nog altijd de aandacht blijft
trekken en het onderwerp is van geleerde onderzoekingen.

Thans is weer onder den titel van »Kohle uund Eisenr een
boek verschenen, geschreven door prof. A. Binz, waarin opnieuw
deze quaestie wordt behandeld en toegelicht.

Hoeveel kolen en hoeveel ijzererts nog ter beschikking staan,
hangt volgens den Schrijver ten eerste af van de uitgestrekt-
heid der schatten in den bodem, welke geologisch kan worden
vastgesteld en ten tweede hiervan, tot welke diepte men bij de
exploitatie kan komen. Daar de temperatuur van het binnenste
der aarde met ongeveer 30° C. per KM. stijgt, wordt de arbeid,
met het verder voortdringen steeds bezwaarlijker. Bij 1356 M.
is de temperatuur reeds 43°C. Met een boorgat van 2003 M.
als in Opper Silezié wordt gevonden, heeft men voorloopig het
maximum bereikt, al is niet uitgesloten, dat geleidelijk de
techniek van de ventilatie zulke vorderingen zal maken dat
grootere diepten bereikbaar zijn. Voorloopig wordt echter 1500 M.
als normale diepte aangenomen. Op deze basis krijgt men voor
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den ‘ijdduur, binnen welken men steenkolen op denzelfden voet
van tegenwoordig zal kunnen blijven winneu, voor de verschillende
landen de volgende cijfers:
Midden Frankrijk . . . .
Boheme . . ?
Koninkrijk Saksen
Het Noorden van Engeland

S 100—=200 jaren.
Overig Engeland .o g

Oostenrijk 200-—300 jaren.

Noord Frankrijk

Saarbriicken .

Belgié. .o

Het district om Aken . . » 600—800 jaren.

Rulirgebied

Noord-Amerika . .

Opper Silezié meer dan 1000 jaren.

De voorraden aan ijzererts worden door Toérnebohm en Sjorgen

als volgt geschat:

Duitschland . . . . 2200 millicen tous.
Rusland . . . . . 1500 ¥ p
Frankrggk . . . . 1500 v "
Vereenigde Staten. . 1100 ” "
Zweden . . . . . 1000 " P
Spanje . . . . . 500 ” "
Engeland. . . . . 2530 " "

De totale hoeveelheid bereikbaar ijzererts over de geheele
aarde bedraagt dus ongeveer 9000 millicen tons, waarvan 100
& 150 millioen tons verbruikt worden voor de productie van
50 millioen tons ijzer.

Volgens die opgaaf zou dus de voorraad reeds voor het einde
der 20%¢ eeuw zijn uitgeput, een voorstelling welke echter
volgens den Schrijver te pessimistisch is, omdat daarbij geen
rekening is gehouden met het bestaan van ertsen met gering
ijzergehalte, die thans nog niet tot de ijzerertsen worden ge-
rekend. Aan dergelijke gesteenten is voorloopig geen gebrek.
Volgens een schatting van F. W. Clarke bevat de aarde tot op
een diepte van 16 KM. onder den zeespiegel 5,1 pCt. ijzer en
bij den reusachtigen omvang der aardkorst is dat zeer veel.

Ecow. 1909. 45%
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Niettemin zal — naar de Schrijver opmerkt — de overgang
van de ijzer- en kolenindustrie van de tegenwoordige rijke erts-
en kolenlagen tot de armere, met geweldige lokale vernietiging
der volkswelvaart gepaard gaan, zooals ook op ander gebied
reeds te zien werd gegeven.

De Engelschen hebben dat moeten doormaken in de Tex-
tiel-industrie, toen in den Noord-Amerikaansche burgeroorlog
(1861—64) de Zuidelijke Staten de hulp van Groot-Britannié
wilden afdwingen, door geen katoen te leveren. Dadelijk stokte
de industrie in Lancashire.

Reeds in het begin waren 450.000 arbeiders op vreemden
onderstand asngewezen; 916.000 pd. st. werd aau de spaarbanken
onttrokken. In 1862 bedroeg het getal der ondersteunden 500.000,
dat der volkomen broodeloozen 247.000. Te Manchester alleen
failleerden 1198 firma’s en het totaal verlies voor arbeiders en
ondernemers wordt op 6.500.000 pd.st. geschat. Denkt men
zich analoge toestanden in het leven geroepen door schaarste
aan ijzer en kolen, dan krijgt men nog een veel ontzettender
beeld, omdat beide artikelen van nog oneindig meer gewicht
zijn dan katoen. Men kan zich voorstellen dat in een zeer verre
toekomst niet meer Mars, doch Minerva het wereldbestel zal
bepalen! Wat zal haar wijsheid kunnen bieden?

Yooruitzichten voor industrie en handel. Reeds nu
weten de Hamburgscbe bladen te voorspellen, dat de Hamburg
Amerikalijn over het loopende jaar een dividend zal kunnen
uitkeeren waarvan de schatting tusschen 4 en 6 pCt. varieert.
Daargelaten, dat het eenigermate onvoorzichtig is om als men
nog 4 maanden voor den boeg heeft, reeds met eenige zekerheid
te spreken van een dividend, heeft het niet tegengesproken
bericht toch beteekenis voor beoordeeling van den algemeenen
toestand. Als — zoo wordt in een commentaar op het bericht
opgemerkt — in het maatschappelijk leven stagnatie intreedt,
dan is deze natuurlijk in de eerste plaats merkbaar aan een
achteruitgang van den intercommunalen en internationalen goederen-
ruil en in de behoefte aan reisgelegenheid van het publiek.
Het transportbedrijf wordt dan het kind van de rekening.
Omgekeerd demonstreert zich een verbetering van den economischen
toestand in een verlevendiging van het travsportbedrijf. De be-
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hoefte aan goederen veroorzaakt een versterking van den goederen-
ruil. De beoefenaars van den handel durven weer grootere
zakenreizen te ondernemen. Het publiek heeft weer reisgeld en
daarmede ook reislust. En uit deze hoofde kan de positie der
transportondernemingen als een der gewichtigste barometers voor
den toestand van het maatschappelijk weer worden beschouwd.

In dezelfde richting duiden de berichten omtrent de ijzer-
industrie in de verschillende landen. Ook aan dit symptoom
wordt beteekenis gehecht.

Want eenerzijds vormen ijzer en staal den grondslag der ge-
zamenlijke moderne industrieele techniek en anderzijds vordert
de aanschaffing van machines enz. groote sommen, zoodat deze
slechts kan plaats hebben als de noodige middelen tot dekking
dezer behoefte aan de verbruikers ter beschikking staan. En
volgens de berichten zijn de prijzen voor ijzer stijgende.

Als derde symptoom van verbetering van den algemeenen
toestand wordt genoemd de verlevendiging van den exporthandel
vooral naar de Oostkust van Zuid-Amerika. Ook Chili aan de
Westkust herstelt zich, en wat Oost-Azié betreft is Japan be-
vredigend, daarentegen China nog zeer onbevredigend. Ook
voor Iudié rekent men met een beter komend seizoen.

Productiekosten van Amerikaansch koper. Een Duitsch
blad bevat enkele belangwekkende mededeelingen omtrent de
eigen kosten van de Amerikaansche koperindustrie. Tot dusver
nam men aan dat deze kosten zich bewogen tusschen 11 en 12
cents per pond.

Het Boston News bureau weet statistisch aan te toonen
evenwel, dat de vermindering der productiekosten zich reeds
van een grooter deel der koperproduktie heeft meester gemaakt,
dan de meest optimistische Amerikaansche vakmannen meenden
te mogen aannemen. In de berekeningen van het bureau zijn
mede begrepen de werken in Canada en Mexico, die meerendeels
staan onder Amerikaansch beheer of hun product via Amerika
verkoopen. Het resultaat der berekeningen is, dat de gemiddelde
kosten zich een fractie boven de 10 ct. per pond stellen, indien
kosten voor nieuwbouw, afschrijving en amortisatie der erts-
beddingen niet in de calculatie worden begrepen, doch iets
boven 104 ct. per pond als met al deze factoren wel wordt
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rekening gehouden. De kopermijuen van het Amerikaansch
continent leveren voor het oogenblik 1360 millicen pond. De
productie daarvan kost 138.057.000 doll., waarvan 65 pCt.
alleen aan arbeidsloon.

Het belangwekkendste deel der statistiek, is de indeeling der
productie in de volgende klassen: 488 millioen pond worden
geproduceerd tot den gemiddelden prijs van 81 ets., dat wil dus
zeggen 35.6 pCt. der totale productie; 108 millicen pond of
12.4 pCt. tegen 10 ct., 525 millicen poud of 38.6 pCt. tot
103 ct. en 191 millicen pond of 13.4 pCt. tegen 121 cts. In
de eerste klasse zijn opgenomen alle mijnen met productiekosten
van 9 cts. en danr beneden. In deze klasse komt 30 pCt. der
productie van het Lake Superior district met de Calumet en
Hekla aan den spits. De Copper Queen of Arizona levert 100
millioen pond koper tot 9 cts en de Utah Copper C° rond 60
millioen. In de tweede groep met kosten tusschen 9 en 10 cts
is de productie van de Boston and Montana met 90 millioen
pond tot 91 ct. de gewichtigste. Deze mijn behoort aan de
Amalgamated Copper C° In de grootste groep, die tusschen
10 en 11 ct., komen de oudere mijnen, de Amalgamated, Anaconda
en de Arizona. Het Lake Superior district heeft nog altijd de
laagste productiekosten.

Nieuwe voorschriften voor het Suezkanaal. Er zijn nieuwe
voorschriften verschenen voor het gebruik van het Suezkanaal. De
doorvaart wordt uitgebreid tot 28 voet (8,53 M.) diepgang.
Zeilschepen, petrolenmschepen en andere vaartuigen die geen
veilige navigatie waarborgen zijn verplicht om van sleephulp
gebruik te maken. De maximum snelheid door het Kanaal wordt
vastgesteld op 10 KM. Loodsdwang bestaat voor alle schepen
boven de 100 bruto tons. Ankerplaatsen te Port Said of Port
Tewfik worden door kanaalbeambten aangewezen. Schriftelijk heeft
de kapitein van een vaartuig de volgende gegevens te verschaffen :
Naam en nationaliteit van zijn schip, naam van den gezagvoerder,
reeder of bevrachter, haven van vertrek en bestemming, diep-
gang, afmetingen, aantal passagiers, sterkte der bemanuing,
draagkracht van het vaartuig. Aan schepen die geen electrisch
licht hebben, wordt slechts onder bijzondere voorwaarden de
vaart des nachts door het Kanaal toegestaan. Komt een schip
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aan den grond, dan mag alleen door de kanaalbeambten ge-
handeld worden; de gezagvoerder heeft zich van elken zelf-
standigen maatregel te onthouden. Vaartbelemmeringen ruimt
de Kanaalmaatschappij zoo vlug mogelijk uit den weg zonder
kosten voor .het passeerende schip. Komt een schip aan den
grond door aanvaring, dan wordt het op eigen kosten vlot
gebracht.

De XKauaalrechten zullen berekend worden tegen 7.75 fres.
per netto ton. Schepen en ballast betalen 21 fres per ton minder
dan schepen met passagiers en mails. De geringste hoeveelheid
goederen aan boord doet de schepen niet meer als vaartuigen
in ballast beschouwen.

De plaats voor de bunkerkolen wordt niet grooter gemeten
dan 75 pCt. van het machinenruim. Passagiers boven de
12 jaar wmoeten 10 frcs per hoofd betalen, van 3 tot 12 jaar
is 5 fres verschuldigd, onder de 3 jaar worden geen rechten
berekend. Lig- of ankergelden te Port Said, Ismaila of Port
Tewfik bedragen 2 centimes per dag en per ton na de eerste
24 uren waarvoor geen kosten worden berekend.

De loodsgelden voor schepen die het Kanaal passeeren be-
dragen overdag niets, des nachts 25 fres voor een stoom- en
10 fres voor een zeilschip.

Het sleeptarief bedraagt 50 cts per tou tot een maximum
van 2500 fres voor stoomschepen die met eigen machine het
werk van de sleepboot assisteeren, 1 fr. tot een maximum van
5000 frs als de maehine niet kan werken. Dit alleen voor
zoover sleepdwang bestaat. Neemt de gezagvoerder vrijwillig de
hulp van een sleepboot aan, dan berekent men 1 fr. per ton,
met cen minimum van 1200 frs voor schepen welker eigen
machines ook werken, 2 frs met een minimum van 20060 frs
in het geval dat de eigen machine niet meehelpt. Deze tarieven
worden gehalveerd, voor zoover slechts de helft van de totale
lengte van het Kanaal van sleepboothulp wordt gebruik gemaakt.

Schiffahrtsabgaben. De tegenstanders van de heffing der
dusgenaamde Schiffahrtsabgaben ook op de natuurlijke waterwegen
in Duitschland — onder welke uiteraard ook Nederland behoort —
hebben een belangrijke versterking gekregen door een publicatie
van den bekenden directeur-generaal der Hamburg—Amerikalijn,
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den heer Albert Ballin, wiens opinie ook in Duitsche regeerings-
kringen gewicht in de schaal legt. Terwijl de Hamburgsche
Kamer van Koophandel, zij het onder sanwending van veel
nslagen om den arms het bekende wetsontwerp doorvoerbaar
achtte, ziet de heer Ballin daarin niets anders dan een »ver-
kehrfeindliches» projekt en keurt het dan ook zonder omwegen af.

De wijze waarop het ounlangs gepubliceerde wetsontwerp het
verkeer op onze natuurlijke waterwegen wil bevorderen, is, zegt
hij, de denkbaar ougelukkigste. Te verwonderen behoeft men
zich daarover niet. Het Pruisische ministerie der spoorwegen
waaraan ook de zorg voor de waterwegen is opgedragen, kan
waar het zijn doel is om uit het spoorwegnet een zoo hoog
mogelijke opbrengst ten behoeve van de staatskas te halen,
moeilijk aan de grootste concurrenten van den spoorweg
— en dat zijn de particuliere transportondernemingen op de
vrije stroomen — voordeel verschaffen. Industrie, handel en
scheepvaart, waarvoor goedkoope binnenlandsche vrachten een
levensvraag zijn, hebben, tengevolge van deze ongelukkige con-
stellatie er op het nauwkeurigst voor te waken, dat de vraag-
stukken omtrent het verkeer te water worden bezien uit een
verstandig oogpunt. Als nu de vrienden der Schiffahrisabgaben
beweren dat zij met hun plan een bevordering van het verkeer
bedoelen, dan dient er op gewezen, dat de scheepvaart, die toch
zeker wel het beste oordeel hieromtrent kan vellen, zich aller-
hevigst tegen deze wijze van ~bevordering van het verkeers
heeft verzet. KEu terecht. Want men eischt te veel als men
wenscht, dat de scheepvaart het beginsel van Abgabevrijheid,
waarop het geheele verkeer is gebouwd, zou opofferen om rivier-
verbeteringen te krijgen, die zij als een experiment beschouwt,
waarvan het resultaat zeer onzeker is. Of zij dit terecht of ten
onrechte doet, wil ik niet onderzoeken, maar ik viud het van
het standpunt der binnenvaart volkomen gerechtvaardigd, dat
zij zich afkeerig betoont jegens de voorgeslagen verbeteringen
in verband met de Abgaben. Want de binnenvaart is geen al te
winstgevend bedrijf en verkeert zelfs tegenwoordig in een zeer
kritieken toestand. Van een dusdanig gesitueerd bedrijf kan men
niet verwachten, dat het toestemt in een maatregel, waarvan
het succes niet vaststaat, doch de basis der geheele ontwikkeling
kan omverwerpen. Is de staat toch overtuigd van het belang
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der rivierverbetering, dan moet zij deze uit de algemeene kas
bestrijden. Blijkt dan ten laatste dat =zi) succes heeft en de
vrachten zoodanig vermindert, dat de binnenvaart eventueel de
Abgabe zou kunnen afwentelen op de schouders der afladers,
dan — maar ook eerst dan - zou men de vraang onder de
oogen kunnen zien op welke wijze het verkeer zou kunnen mee-
werken tot delging der gemaakte kosten. Intusschen, aan het
ingediende ontwerp zou ik nooit, onder hoegenaamd geen enkel
voorbehoud, mijn toestemming geven. Vooreerst omdat het de
kosten van de rivierverbetering dekken wil door Abgaben, die
voor de scheepvaart geen nut afwerpen; ten tweede wijl er
geen zekerheid bestaat tegen een bovenmatige verhooging der
Abgaben en hun berekening uit ander dan verkeerstechunisch
oogpunt; en ten derde niet voorziet in overwegende medewerking
der belanghebbenden bij de uitvoering.

Bovendien wil het ontwerp blijkbaar ook wijziging brengen
in de geldende beginselen voor het heffen van rechten van de
zeescheepvaart.

Terwijl nu volgens de grondwet alleen rechten geheven mogen
worden van de zeeschepen in de zeehavens, zal het wetsontwerp
mogelijk maken dat in de toekomst van passeerende zeeschepen
door de betrokken bondsstaten rechten worden geheven, een
toestand die aan de befaamde tollen van vroeger herinnert.

Nog heeft de zeescheepvaart belang, meer dan ooit, bij goed-
koope binuenlandsche vrachten. Wij zijn in een stadium ge-
komen, dat voor de zeescheepvaart geen nieuw terrein meer is
te veroveren. Integendeel worden wij tot een verdedigende houding
gedwongen, waut overal rondom ons doet zich concurrentie
voor, helaas heel dikwijls zelfs met Staatshulp, door open of
verkapte subsidién. Het door stijgende loonen, wassende staats-
eischen, nieuwe uitgaven voor sociale zorg steeds hooger wordende
niveau der bedrijfskosten van de Duitsche zeescheepvaart, ver-
mindert haar concurrenzfihigkeit. Daarvoor moet compensatie
worden gezocht in een billijker maken van de wegen naar de
Duitsche zeehavens.

De onkosten van den zetel der industrieén naar de kust
moeten verminderd worden.

Dat doet men niet door Abgaben. Als noodlottig voorbeeld
wijst de Schrijver op het Dortmund-Eemskanaal , dat door te hooge
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rechten niet aan zijn bestemming heeft beantwoord. Een dergelijk
fiasco zou zeker woeten afhouden van het heffen ook van
rechten op de natuurlijke waterwegen, waardoor deze tot het
nivean der mislukte kanalen zouden worden gedegradeerd! Het
eenige wat men doen kan om het verkeer te bevorderen is het
goedkoopér maken daarvan op alle wegen!

Rotterdam, Sept. 1909. A. Vooeb.



